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Drive train for motor vehicle has automated frictionai clutch with pulse 
frequency superimposed when engaging/disengaging; pulse amplitude 
reduces as engagement progresses 
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Abstract of DE10041387 

The drive train has an automated frictionai coupling or clutch bptween a drive motor and a gearbox, 
whereby a frictionai moment transferred from the drive motor to the gearbox is controled in a pulsed 
manner. A pulse frequency is superimposed when engaging and when disengaging the frictionai 
coupling. The amplitude of the pulse frequency is reduced as the engagement progresses. 
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Die folgenden Angaban sind dan vom Anmaldar aingaraichtan Untarlagan antnomman 

(g) Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges 

(§) Die Erfindung betrifft einen Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges, bei dem eine automatisierte Reibungskupp- 
lung zwischen einem Antriebsmotor und einem Getrrebe 
angeordnet ist, wobei ein von der Retbungskupplung 
vom Antriebsmotor auf das Getriebe ubertragba res Reib- 
moment puisierend steuerbar ist. 

Um das Ein- aber auch das Ausrucken der Reibungskupp- 
lung moglichst sicher und komfortabel zu gestaiten, wird 
erfindungsgema& vorgeschlagen, daQ bei einem Einruk- 
ken der Retbungskupplung eine Pulsfrequenz uberlagert 
. wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Antriebsstrang eines 
. Kraftfahrzeuges nach dem Oberbegriff der beiden voneinan- 
der unabhangigen Patentanspruche 1 und 2. 3 
[0002] Aus der DE 198 15 259 Al ist bereits ein Antriebs- 
strang eines Kraftfahrzeuges, bei dem eine trocken betrie- 
bene automatisierte Reibungskupplung zwischen einem An- 
triebsmotor und einem Getriebe angeordnet ist, bekannt 
Mitlels dieser Kupplung ist ein vom Antriebsmotor auf das lo 
Getriebe ubertragbares Reibmoment puUsierend steuerbar. 
Diese F*ulsation wird von der Steuerung der Reibungskupp- 
lung gesteuert, um bei thermischer tJberlastung der Rei- 
bungskupplung dem Fahrer eine Riickmeldung zu geben. 
[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, das Ein- aber auch 15 
das Ausrucken der Reibungskupplung moglichst dcher und 
komfortabel zu gestalten. 

[0004] Die erlauterte Aufgabe ist gema6 der Erfindung 
mit den Merkmalen von Patentanspruch 1 beziehungsweise 
Patentanspruch 2 in vorteilhafter Weise gelost. 20 
[0005] Ein Vorteil der Erfindung gemaB Patentanspruch 1 
und 2 besteht darin, daB infolge einer pulsierten Verstellung 
- d. h. Ein- bzw. Ausrucken - der Reibungskupplung da: 
Sprungfunktioh beim Kupplungsgreifen die Ecken mini- 
miert werden. Demzufolge wird die Kupplung nach kleinen 25 
Gieifst56en imm^ wieder geringfUgig losgelassen. 
[0006] Die Ausgestaltung der Erfindung nach Patentan- 
spruch 1 stellt dabei ein fiir den FahrzeugfQhr^ kotnforta- 
bles Einruckverhalten der Reibungskupplung dar. 
[0007] Die Ausgestaltung der Erfindung nach Patentan- 30 
spruch 2 veiringert den vom Fahrzeugfuhrer als unange- 
nehm wahigenommenem Auskuppelschlag, welcher infolge 
der Antriebsstrangentspannung beim Ofihen der Reibungs- 
kupplung auftritt. 

[0008] Patentanspruch 3 zeigt eine vorteilhafte Ausgestal- 35 
tungen der Erfindung, bei der der bei einem erfindungsge- 
maBen Antriebsstrang zwangslaufige Schlupfweg in vorteil- 
hafter Weise vorgebbar gleichmafiig gehalten und schnell 
durchschritten wird. 

[0009] Der Patentanspruch 4 zeigt einen besonders vor- 40 
teilhaften Antriebsstrang, bei dem erfahrungsgemaB noch 
keine akkustischen Wirkungen auftreten und keine Korper- 
schwingungen vom Fahrzeuginsassen wahigenommen wer- 
den. 

[0010] Der erfimdungsgemaBe Antriebsstrang ermoghch 45 
in besonders vorteilhaftCT Weise die Verwendung von kera- 
mischen Werkstoffen fiir eine Kupplungsscheibe, wie in Pa- 
tentanspruch 5 dargestellt Dieser bisher aufgrund des unter- 
durchschnittlichen Einriickverhaltens wenig verbreitete 
Kupplungswedcstoff g^t mit den Vorteilen der thermischen so 
Belastbarkeit und der hohen Abriebfestigkeit bzw. Lebens- 
dauer einher. 

[OOU] Patentanspruch 10 zeigt eine besonders vorteil- 
hafte Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher beispiels- 
weise &n vom Fahrzeug ermitteltes Fahrerverhalten - bei- 55 
spielsweise sportlich oder kraftstofifspaiend - berucksichdgt 
wird. 

[0012] Patentanspruch 16 zeigt eine besonders vorteil- 
hafte Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher aufgrund 
des standigen Wechsels zwischen Haft- und Gleitreibung 60 
auftretende sogenannte "slip-stick-Efifekte" nicht im An- 
triebsstrang weiteigeleitet werden. 

[0013] Besonders vorteilhaft ist die Ausgestaltung der Er- 
findung mit einem Doppelkupplungsgetriebe. Die bei die- 
sem Getriebe aufgrund der zugkraftunterbrechungsfieien 65 
Schaltbarkeit hc^en Anfordenmgen. an die tJberschnei- 
dungssteuerung derb^den Kupplungen erm&glicheir imZu- 
sammenhang mit dem erfindungsgemaBen Antriebsstrang 



einen hohen Komfort Shnlich dem Automatikgetriebe der 
Planetenbauweise. Insbespndere die Kombination des erfin- 
dungsgemaBen Aritriebsstrahges mit keramischen Kupp- 
lungsscheiben in Ausgestaltung als Doppelkupplungsge- 
tiebe ist vorteilhaft. In dieser Kombination sind auch kom- 
fortable Uberschneidungs-Zzentrale Synchronisationssteue- 
rungen moglich, die jedoch zwangslaufig zumindest eine 
der beiden Reibungskupplungen der Doppelkupplung ther- 
miscb hoch belasten. 

[0014] Die Verwendung von trockenen Reibungskupplun- 
gen ist mit dem Vorteil eines guten Wirkungsgrades vertjun- 
den. So entstehen keine Veriuste infolge des Schleppmo- 
mentes bzw. der Olpumpe, wie dies bei nassen Reibungs- 
kupplungen der Fall ist. 

[0015] Der Vorteil eines solchen Doppelkupplungsgetrie- 
bes liegt femer darin, daB die Reibungskupplungen nicht im 
Olbad laufen miissen, was einen hohen Getriebewirkungs- 
grad wegen der unbenetzt ofFenen Reibungskupplung zur 
Folge hat Andererseits besitzt das Getriebe aufgrund der 
Materialwahl der Reibungskupplung - insbesondere, wenn 
Keramik verwendet wird - eine so hohe Gesamtlebens- 
dauer, daB uber die Fahrzeuglebensdauer das Doppelkupp- 
lungsgetriebe nicht zum Austausch der Reibungskupplun- 
gen geoffnet werden muB. 

[0016] jQdoch ist die Erfindung auch bei nass betriebenen 
Reibungskupplungen von VorteiL Insbesondere bei solchen 
Reibungskupplungen, die zur Vorschleissminderung bzw. 
Belastbarkeitserh5hung aus Sintametallbelagen gefertigt 
sind und naturgemaB unter hoher Temperatur zuin Kupp- 
lungsrupfen neigen. Solch eine hohe Ibmperatur kann z. B. 
dann auftreten, wenn die Reibungskupplung - beispiels- 
weise eine der Kupplungen/Btemsen eines Planetenautoma- 
tikgetriebes - auch zu Anfahizwecken genutzt wird. 
[0017] Weiteze Vorteile der Erfindung gehen aus den ubri- 
gen Unteranspriichen, der Beschreibung und der Zeichnung 
hervor. 

[001 8] Ein Ausfiihrungsbeispi el der Erfindung ist nachste- 
hend anhand der Zeichnung naher beschrieben. 
[0019] Es zeigen 

[0020] Fig. 1 zur Erlauterung der Erfindung ein Dia- 
gramm, welches den Reibwert einer trocken betriebenen ke- 
ramischen Reibungskupplung uber der Drehzahldifferenz 
von zwei Kupphmgshalften der Reibimgskupplung darstellt 
und 

[0021] Fig. 2 einen erfindungsgemaBen Antriebsstrang ei- 
nes Kraftfahrzeuges, bei dem eine trocken betriebene auto- 
matisierte Reibungskupplung zwischen einem Antriebsmo- 
tor und einem Getriebe angeordnet ist. 
[0022] Fig, 1 zeigt ein Diagramm, welches den Reibwert 
p einer keramischen Reibungskupplung uber der Drehzahl- 
diff^enz An von zwei Kupplungshalften der Reibungskupp- 
lung zeigt Dabei ist ersichtlich, daB ohne die Verwendung 
eines erfindungsgemaBen Antriebsstranges in einem Haft- 
reibungsbereich 30 ein wesentlich hoherer Reibwert p er- 
reicht wird, wie bei einem Gleitreibungsbereich 31. 
[0023] Aufgrund dieses Verhaltens kann.bei einem nicht 
erfindungsgemaBen Antriebsstrang die Rdbungskupplung 
unter ungiinstigen Umstanden rupfen. 
[0024] Fig. 2 zeigt einen erfindungsgemaBen Antriebs- 
strang eines Kraftfahrzeuges, bei dem eine trocken betrie- 
bene automatisierte gedriickte Reibungskupplung 7 zwi- 
schen einem schematisch dargesteUten Antriebsmotor 8 und 
einem schematisch daigestellten Getriebe 9 angeordnet ist. 
[0025] Eine Kuibelwelle 10 ist dabei drehmomentubertra- 
gend mit dem Schwungrad 11 der Reibungskupplung 7 ver- 
bunden. Das Schwungrad 11 ist mit einem Kupplungsdeckel 
12 veischraubt Eine sich in Qblicher Weise an dem Kupp- 
lungsdeckel 12 abstiUzende Membrantellerfeder 13 .ver- 
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spannt eine beidseitig Kupplungsbelage tragende Kupp-- 
liingsscbeibe 14 zwischen dem Schwungrad Xi und einer 
gege&Ober dem Kupplungsdeckel 12 axialverschieblichen 
KuppluDgsdnic]q>Utte 15, wenn sich die-Reibungskupplung 
7 im eingeriickten Zustand befindet Die Kupplungsdruck- 
platte 15 ist dabei mittels TEmgentialblanfedeni 29 diehfest 
gegenflber dem Kupplungsdeckel 12 bzw; dem Schwungrad 
11. Die beiden Kupplungsbelage der Kupplungsscheibe 14 
'sind dab^ mitteis einer nicht nSher daigesteiiten Belagfede- 
rung elastisch mit der Kupplungsscheibe 14 verbunden. Die 
Kupplungsscheibe 14 ist mittels eines.Tbrsionsdampfers 32 
in Drehrichuing elastisch gegenuber einer Getriebeein- 
gangswelle 33 abgestutzt 

[0026] Zum Ausriicken der Reibungskupplung 7 ist der 
radial innere Bereich der Membrantellerfeder 13, wie bei 
gednickten Reibungskupplungen allgemein iiblich, mittels 
eines StellgUedes um einen AbstUtzpunkt an dem Kupp- 
lungsdeckel 12 schwenkbar. Das Stellglied ist im Ausfiih- 
rungsbeispiel ein hydraulischer Zentralausriicker 2. Dieser 
koaxial zu einer Kupplungszentralachse 16 angeordnete 
Zentralausriicker 2 umfafit einen Zylinder 17 innerfaalb des- 
sen ein Kolben 18 axial verschieblich angeordnet ist, wel- 
cher sich unter Zwischenfugung eines Ausriicklagers'an 
dem radial inneren Bereich der Membrantellerfeder 13 ab- 
stutzL 

[0027] Vom Zylinder 17 und dem gegenuber diesem abge- 
dichteten Kolben 18 eingeschlossen ist ein Druckraum 19, 
welcher mittels eines Hydraulikfluids zur Axialverschie- 
bung des Kolbens 18 unt^ Hydraulikdruck setzbar ist, wo 
bei die Ruidzufuhr von einer Hydraulikleitung 3 erfolgt. 
Der Hydraulikdruck wird von einem Hydraulikaktuator 4 
aufgebaut, welcher eine nicht naher daigestellte Hydraulik- 
pumpe, einen nicht naher daigestellten Druckspeicher und 
Ventile umfaBL Der Hydraulikaktuator 4 bzw. die Ventile 
werden von einem Steueigo^ 5 gesteuert, welches, auch ei- 
nen mit der Hydraulikleitung 3 verbundenen Schwingkem- 
pulsationsgeber 6 ansteuert 

[0028]' Dieser im wesentlichen rotationssymmetrisch zu 
einer L3ngsachse -26 angeordnete Schwingkerhpulsations- 
geber 6 umfaBt einen Pulsadonszylinder 20, einen koaxial 
irmerfaalb dessen angeordhetra Ankermagneten 22, welcher 
einerseits mittels dner Schraubendruckfeder 23 an einem 
stiraseitigem Boden 21 des PulsationszyHnder 20 elastisch 
abgestutzt ist Andererseits ist d^ Ankermagnet 22 mittels 
einer weiteren Schraubendruckfeder 24 elastisch an einem 
Pulsationskolben 25 befestigt, welcher an einem dem Boden 
21 gegenuber liegendem Ende 27 des P*ulsationszylinders 20 
angeordnet ist An diesem Ende 27 ist die Hydraulikleitung 
3 vom Hydraulikiluid durchstrombar befesdgt. 
. [0029] I>er Ankermagnet ist in dessen Ruhelage bezuglich 
der Langsachse 26 in der axial gleichen Position angeordnet, 
wie eine vom Steuergerat 5 elektrisch bestrombare Spule 28. 
Diese Spule 28 ist gegenuber dem Ankermagneten 22 iso- 
liert auBerfaalb des Pulsationszylinders 20 an diesem befe- 
sdgt 

[0030] Im folgenden wird die Pulsation des Scfawingkero- 
pulsationsgebers 6 naher beschrieben. 
[0031] Der Stellbewegung - d. h. sowohl dem Hnrucken, 
als auch dem Ausriicken des Zentralausruckers 2 ist eine 
pulsierende Bewegung uberlageft. Dazu wird an die Spule 
28 one pulsierende Spannung angelegt Infolge des daraus 
resultierenden Schwingvcrhaltens des Ankermagneten 22 
wirkt vom Pulsationskolben 25 Uber die Hydraulikl^tung 3 
ein pulsierender Druck auf den Druckraum 19 ein. Dabei 
wird von dem Steuergerat 5 die Hohe der Spannung - d. h. 
die Pulsamplitude - des Kolbens 18 angepasst Der Pulsati- 
onsdruck ist dabd dem Hydraulikdruck des Hydraulikaktua- 
tors 4 zum Hn-/AusrUcken der Kupplung iiberlagerL 



[0032] Beim Einriicken der Reibungskupplung nimmt die 
Pulsamplitude bzw. Spannung mit zunehmend eingerUclda: 
Reibungskupplung ab. 

[0033] Neben der Pulsamplitude wird auch die Pulsweite 
s von dem Steuergerat 5 an die jeweilige Position des Kolbens 
' 18 angepasst 

[0034] Die Pulsationsfrequenz liegt zwischen 20 und 
30 Hz, da hei diesen Frequenzen noch kdne akustische Be- 
lastigung' der Fahrzeuginsassen auftritt. Kfirperschwingun- 
10 gra der Fahrzeugkarosserie treten ublicherweise auch nicht 
in diesem Frequenzbereich auf. 

[0035] Bei den beschriebenen Ausfuhrungsformen han- 
delt es sich nur um beispielhafte Ausgestaltungen. Eine 
Kombination der beschriebenen Merkmale fur unterschied- 
15 liche Ausfuhrungsformen ist ebenfalls moglich. Weitere, 
insbesondere nicht beschriebene Meikmale der zur Erfin- 
dung gehorenden Vorrichtungsteile, sind den in den Zeich- 
nungen dargestellten GeomeUien der Vorrichtungsteile zu 
entnehmen. 

20 [0036] In einem weiteren Ausgestaltungsbeispiel der Er- 
findung wird die Pulsation von Steuergerat gesteuert nicht 
periodisch eingeleitet, so daB auch Resonanzen und ste- 
hende Wellen vermieden werden, weil sich die interferieren- 
den Wellen z. T. gegenseitig tilgen. 

25 [0037] Die Amplitude der Pulsation ist so hoch gewahlt, 
daB diese der Sprungfunktion beim Kupplungsgreifen die 
Ecken nimmt Vereinfacht gesagt, bedeutet das, daB die 
Kupplung nach kleinen GreifstoBen mit abnehmender Tfen- 
denz immer wieder geringfugig losgelassen wird, so daB ein 

30 voigegebener Schlupfweg daigestellt wird, uber den die 
Reibungskupplung greift 

[0038] Dieser Schlupfweg ist uber die EinfluBnahme der 
Pulsamplitude und der Einwiriczeit in Abh^gigkeit von Be- 
triebsparametem gewShlt. Betriebsparameter kdnnen bei- 

35 spielswdse das von der Reibungskupplung ubertragene 
Drehmoment und die Differenzdrehzahl der beiden Kupp- 
lungshaiften - z. B. Schwungmasse/Kupplungsdruckplatte 
und Kupplungsscheibe - sein. Die Pulsamplituden koimen 
in weiteren Ausgestaltungen auf andere Art erzeugt werden. 

40 Insbesondere konnen die Pulsamplituden uber Pulsweiten- 
modulieite Abblasventile nach dem Prinzip der ABS- 
Bremse erzeugt werden. 

[0039] Bei hohen ]>rehmomenten wird die Pulsamplitude 
starker gewahlt, als bei kleinen Drdimomenten. Bei einer 

45 hohen Drdizahldifferenz zwischen den Kupplungshalften 
wird eine lahgeare Einruck-ZAusriickzeit aufgewandt 
[0040] Ein weiter«: moglicher Betriebsparameter ist bei- 
. spielsweise das vom Fahrzeug wmittelte oder vom Fahrer 
• bewusst vorgegebene Verhalten des Fahrers. Beispielswdse 

50 kann besonders sportliches oder aber besonders kraitstpff- 
sparendes Verhalten berucksichtig werden. 
[0041] Der Pulsationsgeber kann in einem weiteren Aus- 
gestaltungsbeipiel der Erfindung auch die Hydraulikpumpe 
sein, welche dann eine pulsmodulierte Mengenfdrderung 

55 bewirkt 

[0042] Die Reibungskupplung kann in einem weiteren 
Ausgestaltungsbeipiel der &findung auch von einem elek- 
tromotorischen Stellglied unmittelbar ausgeruckt werden. 
[0043] Die Steuerung der I\ilsation kann auch als Rege- 
60 lungsvorgang ausgefuhrt sein. 

[0044] Die Reibungskupplung kaim auch eine Lamellen- 
kupplung sein. 

[0045] In einem weiteren Ausgestaltungsbeispiel ermog- 
Ucht der erfindungsgemaBe Antriebsstrang aufgrund dessra 

65 komfortablen Kupplungseinruckverhaltens die Verwendung 
von keramischen Kupplungsscheiben. Die ohnehin ubli- 

^ cherweise trocken betriebenen keramische Kupplungs- 
scheibe wird dann im angerUckten Zustand der Kupplung 
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unmittelbar zwischeri den Reibbclagen verspannt 
[0046] Es ist auch die Ansteuening des Pulsationsgebers 
mit andeien Frequenzen auBerhalb 20 bis 30 Hz moglich. 
[0047] In einem weiteren Ausgestaltungbeispiel wird die 
Pulsationsfrequenz ausschlieBlich beim Hinriicken der Rei- 5 
bungskuppluog uberlagert 

[0048] In einem weiteren Ausgestaltungbeispiel wird die 
Pulsations&equenz ausschlieBlich beim Ausriicken der Rei- 
bungskupplung uberlagert. 

[0049] Der Anlriebsstrang kann auch ein zugkraftunter- lO 
brechungsfireies Doppelkupplungsgetriebe sein. Ein solches 
Getriebe umfaBt zwei Teilgetriebe, welche eine gemeinsame 
Abtriebswelle aufweisen. Jedem der beiden Teilgetriebe ist 
eine Reibungskupplung zugeordnet. Die beiden Reibungs- 
kupplungen sind iiblicherweise koaxial zueinander angeord- 15 
net. Dabei ist eine der beiden Reibungskupplungen der Dop- 
pelkupplung mit einer Hohlwellc drehfest verbunden, wo- 
hingegen die andere Reibungskupplung mit einer innerhalb 
dieser HohlweUe angeordneten Innenwelle drehfest verbun- 
den ist Von der Hohlwelle verlaufl der eine KraftfluB uber 20 
das eine Teilgetriebe auf die Abtriebswelle. Von der Innen- 
welle veiiauft der andere KraftfluB Uber das andere Teilge- 
triebe auf die Abtriebswelle. 

[0050] Ein weiteres Anwendungsbeispiel ist ein Antriebs- 
strang mit solchen Reibungskupplungen, die zur Ver- 2S 
schleissminderung bzw. Belastbarkeitseifa5hung aus Sinter- 
. metallbelagen gefertigt sind und naturgemaB unter hoher 
Temperatur zum Kupplungsrupfen neigen. Solch eine hohe 
Temperatur kann z. B. dann aufitreten, wenn die Reibungs- 
kupplung auch zu Anfahrzwedcen genutzt wird. Als konkrc- 30 
tes Ausgestaltungsbeispiel sei hierzu ein Hybridfahizeugan- 
triebsstrang ohne hydrodynamischen Diehmomentwandler 
genannt, welcher eine Btennkraftmaschine mit einer Kur- 
belweUe, eine Trennkupplung, einen Elektromotor und ein 
Planetenautomatikgetiiebc mit interener Anfahrschleif- 35 
kupplung umfasst Bei diesem Hybridfahrzeugantriebs- 
strang wird bei einer sogenannten "Schleichfahrt" bei La- 
stanforderung der Verbrennungsmotor von dem Elektromo- 
tor g^startet, wahrend dieser das Hybridfahrzeug weiter an- 
treibt. Diese "Schleichfahrt" wird komfortabel mit schlei- 40 
fender Kupplung bei erhohter Elektromotordrehzahl be- 
werkstelligt. Nach dem Motorstart greift die Reibungskupp- 
lung des Planetenautomatikgetriebes wieder weich. Anstatt 
eines Hanetenautomatikgetriebes kann bei solch einem Hy- 
bridfahrzeugantriebsstrang auch ein Umschlingungs^ oder 45 
Toroidgetri^e Verwendung finden. 

Pat^tanspriiche 

1. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges, bei dem eine 50 
automatisierte Reibungskupplung (7) zwischen einem 
Antriebsmotor (8) und einem Getriebe (9) angeordnet 
ist, wobei ein mittels der Reibungskupplung (7) vom 
Antriebsmotor (8) auf das Getriebe (9) ubertragbares 
Reibmoment pulsierend steuerbar ist, dadurch ge- 55 
kennzdchnet, daB bei einem Einriicken der Reibungs- 
kupplung (7) eine Puls&equenz uberlagert wird. 

2. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach dem 
OberbegrifF von Patentanspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei einem Ausriicken der Reibungskupp- €0 
lung (7) eine Puls&equenz abeilagert wird. 

3. Anlriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach Patent- 
anspruch 1, daduich gekennzeichnet, daB die Ampli- 
tude (Spaimung) der Puls&equenz mit zunehmend ein- 
geriickter Reibungskupplung (7) abnimmU ^ 

4. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Pateotanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Pulsfiequenz zwischen 20 und 30 



Herzliegt. 

5. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
d^ voiheigehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Reibungskupplung zumindest eine 
Kupplungsscheibe aus Keramik aufweist. 

6. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Pulsmodulation abhangig voa varia- 
blen Paramentem ist. 

7. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach Patent- 
anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB ein variabler 
Paramenter das ubertragene Drehmoment ist, wobei 
mit steigenden Drehmoment auch die Pulsamplitude 
hoher ist. 

8. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Zeitraum, iiber den die Pulsation auf 
die Reibungskupplung einwirkt, abhangig von varia- 
blen Paramentem ist, 

9. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach Patent- 
anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB ein variabler 
Paramenter eine Differenzdrehzahl zwischen zwei 
Kupplungshalften der Reibungskupplung ist, wobei die 
Pulsation bei hoher Drehzahldifferenz einen groBeren 
Zeitraym errcgt wird, als bei geringer Drehzahldiffe- 
renz. 

10. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach Patent- 
anspruch 6 Oder 8, dadurch gekennzeichnet, daB ein va- 
riabler Paramenter fahrerspezifisch ist 

11. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Gedriebe ein Doppelkupplungsge- 
triebe ist 

12. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Rdbungskupplung mittels eines Zen- 
tralausriickers ausgenickt wird. 

13. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Reibungskupplung mittels eines Zen- 
tralausriickers ausgenickt wird. 

14. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach eifiem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Reibungskupplung mittels eines hy- 
draulisch betatigten StellgUedes ausgeruckt wird und 
Puls&equenz mittels eines Schwingkempulsalionsge- 
ber 6 erregt wird. 

15. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekeim- 
zeichnet, daB die Reibungskupplung mittels eines elek- 
tromotorisch betatigten Stellgliedes ausgeruckt wird 
und die Pulsation mittels einer Spule unmittelbar an be- 
sagtem eldctromotorisch betatigten Stellglied erregt 
wird, 

16. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der voriiergehenden Patentanspruche, dadurch gekerm- 
zeichnet, daB zumindest eine der beiden Kupplungs- 
halften der Reibungskupplung einen Torsionsdampfer 
aufweist 

17. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der dadurch gekennzeichnet, daB die Reibungskupp- 
lung trocken betrieben ist 

18. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach Patent- 
anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die zeitliche 
Pulswdte mit zunehmend eingerQckter Reibungskupp- 
lung (7) abnimmt 

19. Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach einem 
der voifae]:gehehden Patentanspriiche, dadurch gekenn- 
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zeichnet, dafi die Pulsation bei einem bydraulisch beta- 
tigten Steiiglied mittels eines taktenden Abblasventiles 
erzeugtwinl 
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